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Antrag auf Nichtnennung 



Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(§> Ruckhahesystem fur Fahrzeuge 

Es wird ein RuckhaJtesystem fur Fahrzeuge vorgeschla- 
gen, umfassend einen Sicherheitsgurt und einen Gassack 
(3), einen Sensor (5) zum gesteuerten Auslosen des Gassak- 
kes (3) bei einer unfallbedingten Verzogerung des Fahrzeu- 
ges und einem Schaltglied (9) zur Abgabe eines ersten Aus- 
gangssignals (11) bei angelegtem Sicherheitsgurt und zur 
Abgabe eines zweiten Ausgangssignals (13) bei nicht ange- 
legtem Sicherheitsgurt, wobei bei Vorliegen des den nicht 
angelegten Sicherheitsgurt indizierenden zweiten Aus- 
gangssignals (13) eine zeitverzogerte Auslosung des Gas- 
sackes (3) erfolgt. 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein Ruckhaltesystem 
fur Fahrzeuge gemaB dem Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1. 

In jungerer Zeit werden Personenkraftwagen zuneh- 
mend mit einem aufblasbaren Gassack ausgerustet, wel- 
cher durch einen auf unfallbedingte Verzogerungen des 
Fahrzeuges reagierenden Sensor ausgeldst wird. 1st der 
Insasse des Fahrzeuges neben dem Gassack zusatzlich 
durch einen angelegten Sicherheitsgurt geschutzt, liegt 
ein sogenanntes aktives Ruckhaltesystem vor. Andern- 
falls spricht man von einem passiven Ruckhaltesystem. 

Die Auslosung des Gassackes erfolgt, wenn erne vor- 
gegebene Verzogerungsschwelle des Fahrzeuges uber- 
schritten wird. Abhangig von der Kollisionsgeschwin- 
digkeit wird diese Schwelle nach einer bestimmten Zeit 
erreicht (beispielsweise bei einer Kollisionsgeschwin- 
digkeit von 50 km/h nach etwa 10 ms). Die Auslosezeit 
ist optimal abgestimmt fur ein aktives Ruckhaltesytem, 
bei dem der Sicherheitsgurt einen groBen Teil der kine- 
tischen Energie des Insassen aufnimmt und der Gassack 
insbesondere den Kopf des Insassen abbremst und ei- 
nen Aufprall zum Beispiel auf das Lenkrad verhindert 
Wenri der Insasse jedoch nicht angeschnallt ist (passives 
Ruckhaltesystem), muB der Gassack wesentlich mehr 
Energie umsetzen. Da die Auslosezeit und daruber der 
Zeitpunkt, zu dem der Innendruck in dem Gassack am 
groBten ist, festgelegt werden muB, ergibt sich abhangig 
von dieser Festlegung die geringste Belastung des Insas- 
sen entweder beim aktiven Ruckhaltesystem (in der 
Praxis meist realisiert) oder beim passiven Ruckhaltesy- 
stem. Ein KompromiBwert wurde in beiden Fallen zu 
groBeren Belastungen des Insassen fiihren und ggf. die 
gesetzlichen Vorschriften nicht erfiillen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, mit einfa- 
chen Mitteln ein gattungsgemaBes Ruckhaltesystem fur 
Fahrzeuge so weiterzubilden, daB sowohl bei ange- 
schnalltem, als auch bei nicht angeschnalltem Insassen 
giinstige Belastungswerte bei einer Kollision erreicht 
werden. 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merk- 
male des Paten tanspruchs 1 geldst 

Die vorgeschlagene Steuerung der Gassackauslosung 
ist so gewahlt, daB eine fur ein aktives System (Insasse 
angeschnallt) optimale Auslosezeit vorgegeben wird. 
Wenn der Insasse jedoch den Sicherheitsgurt nicht an- 
gelegt hat (passives Ruckhaltesystem), dann wird der 
Gassack optimal durch die Steuerung zeitverzogert aus- 
geldst. 

Beim aktiven System sollte eine moglichst fruhe Aus- 
losung des Gassackes erfolgen, so daB dieser bis zum 
Auftreffen des Kopfes bereits Druck verloren hat und 
dadurch den Kopf weicher auffangt, als dies bei einem 
spateren Ziindzeitpunkt der Fall ware. Beim passiven 
Ruckhaltesystem ist es, da dort wesentlich mehr Energie 
umgesetzt werden muB, am gtinstigsten, wenn der Gas- 
sack beim Auftreffen des Kdrpers des Insassen den 
groBten Innendruck aufweist Die vorgeschlagene Zeit- 
verzogerung bei der Gassackauslosung ist so gewahlt, 
daB nach dem ZurOcklegen des Weges des Insassen von 
einer mittleren Sitzposition aus bis zum Gassack der 
Gassack beim Auftreffen den groBten Innendruck auf- 
weist Erfolgt die Auslosung zu fruh, dann ist die Ruck- 
haltewirkung schlechter, da durch den Gasverlust der 
Innendruck im Luftsack zu gering ist, urn die erforderli- 
che Ruckhaltekraft aufzubauen, so daB der Oberkdrper 
des Insassen teilweise durch hartere Innenraumteile ab- 



gebremst wird. 

Durch die vorgeschlagene zeitverzogerte Auslosung 
des Gassackes ist es also moglich, sowohl beim aktiv 
wirkenden System, als auch beim passiv wirkenden Sy- 
5 stem giinstige Belastungswerte zu erreichen. Dazu ist 
nur eine Steuerung vorzusehen, die abfragt, ob der Si- 
cherheitsgurt angelegt ist oder nicht und die bei nicht 
angelegtem Sicherheitsgurt den Gassack zeitverzogert 
auslost 

io Zur Abfrage, ob ein aktives oder passives System 
gegeben ist, ist ein Schaltglied zur Abgabe eines ersten 
Ausgangssignals bei angelegtem Sicherheitsgurt und 
zur Abgabe eines zweiten Ausgangssignals bei nicht 
angelegtem Sicherheitsgurt vorgesehen. Das Schalt- 
15 glied wird zweckmaBig im SicherheitsgurtschloB ange- 
ordnet, wie dies beispielsweise aus der DE 34 13 768 CI 
bekannt ist 

Ein wesentlicher Aspekt der Erfindung besteht darin, 
bei einem passiven System den Gassack zeitverzogert 
20 auszuldsen. Dabei gent man — wie oben ausgefuhrt — 
von einer mittleren Sitzposition aus. Besonders vorteil- 
haft ist es jedoch, wenn das Mafl der Verzogerung ab- 
hangig von der jeweiligen Sitzposition des Insassen er- 
folgt Je grdBer der Weg ist, der bis zum Kontakt mit 
25 dem Gassack zuruckgelegt werden muB, desto spater 
sollte der Gassack aktiviert werden. Dies bedeutet, daB 
bei vorderster Sitzposition die geringste Zeitverzdge- 
rung, bei hinterster Sitzposition die groBte Zeitverzoge- 
rung erfolgen soli. Beim passiven System wird dadurch 
30 die Belastung des Insassen bei einer Kollision weiter 
reduziert 

Zur Erfassung der Sitzposition des Insassen ist eine 
Einrichtung vorzusehen, welche die vom Insassen ge- 
wahlte Langseinstellung erkennt Es ist auch denkbar, 
35 daruber hinaus weitere Sitzeinstellungsparameter, bei- 
spielsweise Hohen- und Neigungseinstellung, durch ge- 
eignete Einrichtungen zu erfassen und daruber die zeit- 
verzdgerte Auslosung des Gassackes zu steuern! Die 
Erfassung der Sitzposition kann in einfacher Weise ge- 
40 schehen, wenn der entsprechende Sitz mit einer elektri- 
schen Sitzverstellvorrichtung mit einem Sitzpositionen 
erfassenden Speicher ausgerustet ist 

An dieser Stelle erscheint es nicht notwendig, techni- 
sche Einzelheiten daruber anzugeben, wie die zeitverzo- 
45 gerte Auslosung bzw. die Erfassung der Sitzposition und 
deren Auswertung in der Steuerung fur die Auslosung 
geschieht Es konnen vielmehr Einrichtungen Verwen- 
dung finden, die dem Fachmann bekannt sind und wel- 
che allenfalls an den vorliegenden Zweck anzupassen 
so sind. 

Ein Beispiel der Erfindung ist in der Zeichnung darge- 
stellt und wird nachfolgend naher beschrieben. Es zeigt 

Fig. 1 als FluBdiagramm die Steuerung eines Ruck- 
haltesystems und 
55 Fig. 2 ein Diagramm, in dem der kritische Belastungs- 
wert in Abhangigkeit von der Auslosezeit des Gassak- 
kes des Ruckhaltesystems aus Fig. 1 aufgezeigt ist 

Ein Ruckhaltesystem fur die Insassen eines Fahrzeu- 
ges umfaBt einen Gassack 3, weicher durch einen Sensor 
60 5 bei Vorliegen einer unfallbedingten Verzogerung 
(dargestellt durch einen Pfeil 7) ausgeldst wird. 

Die Auslosung erfolgt nicht nur nach MaBgabe der 
Verzogerung 7, sondern zusatzlich in Abhangigkeit da- 
von, ob der jeweilige Insasse einen Sicherheitsgurt an- 
65 gelegt hat (aktives Ruckhaltesystem) oder ob der Si- 
cherheitsgurt nicht angelegt wurde (passives Ruckhalte- 
system). Im letztgenannten Fall, also beim passiven Sy- 
stem wird der Auslosezeitpunkt zusatzlich noch durch 
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die jeweilige Sitzposition des Insassen beeinfluBt 

Zur Erfassung, ob ein aktives oder passives System 
gegeben ist, ist im SicherheitsgurtschloO ein Schaltglied 
9 vorgesehen, welches bei angelegtem Sicherheitsgurt 
ein erstes Ausgangssignal 1 1 und bei nicht angelegtem 5 
Sicherheitsgurt ein Ausgangssignal 13 abgibt 

Zur Erfassung der Sitzposition des Insassen ist eine 
entsprechende Einrichtung 15 vorgesehen, welche inte- 
grierter Bestandteil einer elektrischen Sitzverstellung 
mit einem Sitzpositionen erfassenden Speicher ist Von to 
der Einrichtung 15 wird dem Sensor? ein der jeweiligen 
Sitzposition entsprechendes Ausgangssignal 17 zugelei- 
tet 

Die Ausgangssignale 11, 13 und 17 des Schaltgliedes 9 
bzw. der Einrichtung 15 werden von dem Sensor 5 bei 15 
Vorliegen einer kollisionsbedingten Verzogerung 7 in 
folgender Weise zur Auslosung des Gassackes 3 verar- 
beitet: 

Beim aktiven System, also bei angeschnalltem Insassen, 
erfolgt die gesteuerte Auslosung des Gassackes 3 durch 20 
den Sensor 5 nach einer Zeit tj. 

Beim passiven System wird der Gassack 3 urn den 
Betrag At zeitverzogert ausgeldst Die Auslosezeit be- 
tragt also ti + At Das At ist jedoch abhangig von der 
Sitzposition des Insassen. Diese wird uber die Einrich- 25 
tung 15 abgefragt und dem Sensor 5 zur Steuerung der 
Auslosung zugeleitet. Das die Sitzposition indizierende 
Ausgangssignal 17 wird in der Weise verarbeitet, da3 
bei der vordersten Sitzposition die geringste Zeitverzo- 
gerung (kleinstes At), bei hinterster Sitzposition die 30 
groBte Zeitverzogerung (groBtes At) erfolgt 

In dem Diagramm in Fig. 2 ist der kritische Bela- 
stungswert — der sogenannte 3 ms-Brustwert — in Ab- 
hangigkeit von der Auslosezeit aufgetragen. Die Bei- 
spielswerte beziehen sich auf eine Kollisionsgeschwin- 35 
digkeit von 50 km/h bei einem passiven System. Die mit 
19 bezeichnete, als durchgehende Linie dargestellte 
Kurve gibt den Belastungsverlauf uber der Auslosezeit 
an, wenn sich der Sitz in der vordersten Sitzposition 
befindet Die gestrichelt gezeichnete Kurve 21 zeigt den 40 
Verlauf in der mittleren Sitzposition und die strichpunk- 
tiert dargestellte Kurve 23 gibt den Belastungsverlauf in 
der hintersten Sitzposition wieder. 

Beim Betrachten des die Abhangigkeit des Brustwer- 
tes von der Sitzposition des Insassen und den Ztindzeit- 45 
punkt darstellenden Diagramms kann man sofort erken- 
nen, daB bei vorderster Sitzposition (Kurve 19) ein 
Ziindzeitpunkt von ti nach dem Fahrzeugaufprall der 
gunstigste ist Bei einer mittleren Sitzposition ergibt sich 
der geringste Brustwert entsprechend der Kurve 21 bei 50 
einem Zeitpunkt von t2 > ti und bei hinterster Sitzposi- 
tion ein Wert von ta > t2. 

Aus dem Diagramm kann man auch entnehmen, daB 
durch eine entsprechend gesteuerte Auslosung — z. B. 
uber die Abfrage eines sog. Memory-Sitzes — der bio- 55 
mechanische Grenzwert von 60 g fur den 3 ms-Brust- 
wert uber den gesamten Sitzverstellbereich eingehalten 
werden kann. Bei mittlerer Sitzposition ist beispielswei- 
se durch eine verzogerte Zundung des Gassackes ge- 
geniiber dem Ziindzeitpunkt ti eine Verbesserung von 60 
10 g bis 20 g — je nach Fahrzeugverzogerungsverlauf 
— zu erzielen. Aufgrund dieser Tatsache wird die kineti- 
sche Energie, die von in Verbindung mit passiven Syste- 
men verbauten Kniefangern zu wandeln ist, ebenfalls 
reduziert, wodurch der Bauaufwand verringert wird und 65 
sich Vorteile bei der Innenraumgestaltung ergeben. 

Betrachtet man nun auch das aktive Ruckhaltesystem, 
so kann durch eine moglichst frUhe Ausldsung des Gas- 
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sackes der Kbpf weicher abgebremst werden als bei 
einem Gassack, den man fur ein passives System bei 
mittlerer Sitzposition abgestimmt hat und bei dem ein 
entsprechender EnergieuberschuB bei angegurteten In- 
sassen vorhanden ist Auf diese Weise kann die Kopf- 
verzogerung ebenfalls deutlich verbessert werden. Dies 
zeigt, daB die vorgeschlagene MaBnahme nicht nur 
beim passiven System, sondern auch beim aktiven Sy- 
stem die kollisionsbedingte Belastung des Insassen re- 
duziert und damit wesentlich zur Sicherheit beitragt. 

Patentanspriiche 

1. Ruckhaltesystem fur Fahrzeuge mit einem Si- 
cherheitsgurt und einem Gassack, mit einem Sen- 
sor zum gesteuerten Ausldsen des Gassackes bei 
einer unfallbedingten Verzogerung des Fahrzeuges 
und mit einem Schaltglied zur Abgabe eines ersten 
Ausgangssignals bei angelegtem Sicherheitsgurt 
und zur Abgabe eines zweiten Ausgangssignals bei 
nicht angelegtem Sicherheitsgurt, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei Vorliegen des den nicht an- 
gelegten Sicherheitsgurt indizierenden zweiten 
Ausgangssignals (13) eine zeitverzogerte Auslo- 
sung des Gassackes (3) erfolgt 

2. Ruckhaltesystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB eine die Sitzposition des Insas- 
sen erfassende Einrichtung (15) vorgesehen ist, und 
daB bei Vorliegen des zweiten Ausgangssignals (13) 
— entsprechend angelegtem Sicherheitsgurt — die 
zeitverzogerte Auslosung des Gassacks (3) in Ab- 
hangigkeit von der Sitzposition erfolgt, derart daB 
bei vorderster Sitzposition die geringste Zeitverzo- 
gerung erfolgt und bei hinterster Sitzposition die 
groflte Zeitverzogerung gegeben ist 

3. Ruckhaltesystem nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die die Sitzposition erfassende 
Einrichtung (15) in einer elektrischen Sitzverstell- 
vorrichtung mit einem gewahlte Sitzpositionen er- 
fassenden Speicher integriert ist 
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